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Ministerialrat Dipl.-Ing Hartmut Dehn
Die Elbe im Bundesverkehrswegeplan '92
Grundlage fir die Verkehrspianungen des Bundes bis zum Jahr 2012 ist der
Bundesverkehrswegeplan '92 (BVWP '92), in dem die Eibe ein integrierter Bestandteil ist
Die Deutsche Einheit, die Offnung nach Osteuropa und der europaische Binnenmarkt sind die
drei groBen Herausforderungen far eine umweltvertragliche Verkehrspolitik.
Deutschland als Transitland Nr. 1 hat diese von den Menschen gewolite und von der Politik
vollzogene Grenz6ffnung als Transitland zu bewaltigen. Dies muB sozial und
umweltvertraglich erfolgen in einem integrierten Verkehrskonzept als direkter Beitrag zur
Zukunftssicherung des Wirtschaftsstandortes Deutschland.
Die derzeitige Verkehrsinfrastruktur ist der zu erwartenden Verkehrszunahme nicht
gewachsen. Ziel ist es, diese Verkel,re durch leistungsstarke und umweltvertragliche
Verkehrswege und durch vernunftige Vernetzung untereinander zu organisieren.
Die derzeitigen Streckennetze in Deutschland umfassen
rd. 620 000 km StraBe
rd. 44 000 km Schiene und
rd. 6 500 km Wassenvege
Die Verkehrsleistungen 1990 betrugen (Bild 1)*1
127,6 Mrd tkm bei der StraBe
102,5 Mrd tkm bei der Schiene und
56,6 Mrd tkm bei der WasserstraBe





Zur Sicherheit des Schiffsverkehrs ist auszufahren, daB sich pro Jahr nur etwas uber 1 000
Unfalle ereigneten, davon wiederum nur 500 bis 600 schadensreievante Falle. 1991 ereigneten
1 * am Ende des Bandes
4
1
sich 19 Tankeninfalle mit 437 m3 Ladungsverlust. Im StraBenverkehr gab es 1990 260 000
Unfalle mit Sachschaden uber 3 000 DM.
Als Indikator Rir die Energiesparsamkeit und Umweltfreundlichkeit ist der
Primarenergieverbrauch maBgebend. Untersuchungen aus dem Jahr 1990 haben ergeben, daB
das Binnenschiff die niedrigsten Werte aufweist, gefolgt von der Bahn und mit groBem
Abstand das Auto (Abb. 1).
1991 verbrauchten die Binnenschiffe rd. 650 000 t Diesel, was umgerechnet etwa 2 % des
Gesamtenregieverbrauches im Verkehr ausmacht.
Der Anteil des Verkehrs am CO2-AusstoB betrug 1989 rd. 18 %. Hieran hat die StraBe mit fast
80 % den graBten Anteil.
Larm, Gewasser- und Bodenbelastungen durch die Binnenschiffahrt sind gering ebenso wie der
Flachenverbrauch. Hinzu kommt, daB WasserstraBen Mehrfachfunktionen besitzen Rir
Wasserversorgung, Vorflut, Energiegewinnung, Fischerei, Fremdenverkehr, Freizeit und
Erholung.
Das System Binnenschiff / WasserstraBe ist daher ein umweitfreundlicher Verkehrstrager. Zu
den gesamtwirtschaftlichen Kosten gibt es erste Untersuchungen mit folgenden Werten ftir das
Jahr 1985 (Abb. 2 und 3):
Die Wegekostendeckung im Guterverkehr betrug:
rd. 40 % bei der Schiene
rd. 82 % bei der StraBe und
rd. 11 % bei der WasserstraBe.
Umgerechnet auf die Verkehrsieistung betrug die Deckungslucke
4,1 Pf/tkm bei der Schiene,
1,1 Pf/tkm bei der StraBe und
1,8 Pf/tkm bei der WasserstraBe.
Far die externen Kosten im Gaterverkehr wurden folgende Werte ermittelt:
0,95 Pf/tkm bei der Schiene,
4,30 Pf/tkm bei der StraBe und
0,20 Pf/tkm bei der WasserstraBe.
Zusammen mit den nicht gedeckten Wegekosten ergab sich als Unterdeckung
5,10 Pf/tkm bei der Schiene,
5,40 Pf/tkrn bei der StraBe und
2,00 Pf/tkm bei der WasserstraBe.
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Diese Durchschnittswerte sind mit Unsicherheiten behaftet und massen noch weiter untersucht
werden. Von der Tendenz her erscheinen sie plausibel und stabil. Je nach Gaterart und
Verkehrsrelation treten Schwankungen um einige Pfennige auf.
Die Binnenschilrahit ist in ihrem Netz, zu dem auch die Elbe gehart, ein sehr kostengunstiger
Verkehrstrager und damit volkswirtschaftlich unentbehrlich.
Der BVWP'92 ist eine langfristige Perspektivplanung des Bundes und eine Leitlinie f r die
Fortschreibung der Investitionshaushalte. Er schlieBt ab mit einer politischen Entscheidung des
Parlaments, ob ein erwogenes Projekt planerisch weitervedolgt werden soll (Abb. 4).
Entscheidungshilfe fur ein zukunftsorientiertes Infrastruktur-
programm mit Kostenabschiitzung.
Gesamtwirtschaftliche Bewertung aller Verkehrswege nach
einheitlichen Kriterien mit Nutzen-Kosten-Verhiiltnis - k 3.
Grobplanung einschlieillich Umweltrisikoeinschlitzung und
Realisierungschancen fur Verkehrsprojekte.
- Planungsauftrag fur die Fachverwaltungen.
Grundlage fur die Bereitstellung von Haushaitsmitteln.
Kein Vorgriff auf die Beteiligung von Betroffenen oder
Einschriinkung von Beteiligungsrechten.
Zur Planungsbeschleunigung im Osten:
. Investitionsmallnahmengesetz
. Vet·kehrswegebeschleunigungsgesetz
Abb. 4: Bundesverkehrswegeplan '92 1991 - 2012
Fur die Abschatzung der kunftigen Verkehrsentwicklung wurden koordinierte Gesarn-
tverkehrsprognosen verwendet, die von erfahrenen, externen Gutachtern erstellt wurden. Sie
basieren auf Strukturdatenprognosen zur regionaten Bevalkerungs- und Wirtschaftsent-
Wicklung. Fur das Prognosejahr 2010 wurden Verflechtungsmatritzen der Guterstrame
zwischen einzelnen Regionen getrennt nach Gutergruppen und Verkehrstragern erstellt und
dann aufdie jeweitigen Verkehrsnetze umgelegt.
In den Rahmenannahmen wurden die Auswirkungen der Deutschen Einheit berucksichtigt,
ebenso wie die Offnung nach Osten und der europaische Binnenmarkt. Fur die alten
Bundestander wurde eine trendmaBige Fortsetzung der bisherigen Wirtschaftsentwicklung
unterstellt und fir die neuen Bundeslander eine Angleichung der Lebensverhaltnisse bis zum
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Jahre 2010. Hinzu kommen ordnungspolitische Eingriffe mit deutlicher Wirkung auf das
Verkehrsaufkommen und den modal split
- Anstieg der Treibstoffkosten um real 30 %,
- Senkung der (02-Emissionen,
- Reduktion der Transportgeschwindigkeit im StraBengaterverkehr um 5 %,
- restriktive Parkraumbewirtschaftung und
- Sonderkonditionen Rir den kombinierten Verkehr.
In der Aufkommensprognose wurde zunachst das gesamte Quell- und Zielaufkommen - nach
12 Gutergruppen gegliedert - hr 106 deutsche und 54 auslandische Planungsregionen
abgeschatzt, Diese Werte wurden in Transportstrame umgerechnet, Verkehrstrager bezogen
aufgeteilt und auf diejeweiligen Verkehrsnetze bezogen.
Insgesamt ist eine deutliche Zunahme der Verkehre von 1988 bis zum Jahre 2010 zu erwarten:
+ 55 % Schiene,
+ 95 % StraBe,
+ 84 % WasserstraBe.
Eine karzlich vorgenommene Zwischenbeurteilung der BVWP-Globalprognose hat ergeben,
daB die Werte far die WasserstraBe nach wie vor plausibel sind.
Mit Hilfe der Verkehrsprognosen wurden anschlieBend die Projektbewertungen durchgeBhrt
nach einheitlichen, far alle Verkehrstrager gultigen Regetn. Durch Gegenuberstellung der
Nutzen mit den Investitions- und Folgekosten ergibt sich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, das
zur Aufnahme in den vordringlichen Bedarf des BVWP'92 ungefahr 2 3 sein muBte, d.h. f r
jede investierte Mark muB ein volkswirtschaftlicher Nutzen von 3 DM und mehr erzeugt
werden.
Far die wichtigsten ostdeutschen WasserstraBen ergaben sich folgende Nutzen-Kosten-
Verhaltnisse
Projekt 17 (Hannover - Magdeburg - Berlin)
2,2 m Ausbau Havel-Oder-Wasserstratle (HOW)
StrombaumaBnahmen Elbe





Untersuchte Staustufenregelungen der Elbe mit Nutzen-Kosten-Verhiiltnissen zwisclien 0,1 bis
0,3 lagen weitab jeglicher Rentabilitat und werden daher nicht weiter verfolgt.
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Abb. 5 Bundesverkehrswegeplan 1992
Verkehrsprojekte Deutscha Einheit
9 x Schiene rd. 30 Mrd DM
7 x StraBe rd. 23 Mrd DM
1 x WasserstraBe rd. 4 Mrd DM
Summe rd. 57 Mrd DM












Das Investitionsvolumen des BVWP'92 betragt insgesamt rd. 500 Mrd. DEL davon entfallen
auf die genannten WasserstraBen im Osten:
4,0 MrdDMProjekt 17
1,2 Mrd DM HOW







rd. 6,0 Mrd DM Gesamt
Ziel der StrombaumaBnahmen an der Elbe ist die
Herstellung einer Fahrwasserrinne
von 50 m Breite und 1,60 m Tiefe unter GLW 89.
Der gieichwertige Wasserstand 1989 entspricht in etwa einem mittleren Niedrigwasser und
wird unterschritten an ca. 20 Tagen im Jahr.
Dies ermoglicht Binnenschiffen das Befahren der Elbe - je nach Wasserstand - mit einer
Abladetiefe
von 1,4 m an ca. 345 Tagen
bzw. von 2,0 m an ca. 200 Tagen
bzw. von 2,5 m an ca. 150 Tagen im Jahr.
Die StrombaumaBnahmen zwischen der Grenze zur CR und Geesthacht beinhalten die
Wiederherstellung und partielle Erganzung der Regelungsbauwerke (Buhnen, Deck- und
Leitwerke sowie Sohlschwellen) zur Verstetigung der Gemlie- und Verbesserung der
Wassediefenverhaltnisse. Dabei soll eine Stabilisierung der FluBsohle erreicht werden, um die
vorhandene, weitgehend morphologisch bedingte Sohlenerosion zum Stillstand zu bringen. Fur
die tiefgangsbestimmende Stadtstrecke Magdeburg werden Lasungen mit einem temporaren
Teilaufstau bei Niedrig- bis Mitteiwasser untersucht, wenn mit stromregeinden MaBnahmen in
dieser EngpaBstrecke die vorgesehene Wasserstandsverbesserung nicht erreicht werden kann.
Mit den behutsamen AusbaumaBnahmen soll der fruhere Ausbauzustand wieder hergestellt
werden, verbunden mit einer um 20 cm besseren Fahrwassertiefe.
Zur Umsetzung der MaBnahmen werden gegenwartig von den Bundesanstalten fir Wasserbau
und far Gewasserkunde umfangreiche hydrologische und morphologische Untersuchungen
einschlieBlich Modellversuche durchgefihrt. In einigen Bereichen kannen vorgezogen schon
kleinere InstandsetzungsmaBnahmen durchgemhrt werden.
Grundlage far dieses Vorhaben bilden die zu erwartenden Binnenschiffsverkehre von
rd. 3 Mio t/Jahr unterhalb Magdeburg
15 - 20 Mio t/Jahr Magdeburg - Saale
10 - 15 Mio t/Jahr oberhalb Saate.
Diese Verkehrsmengen veranschaulichen auch, daB Stauregelungen der Elbe mit Investitionen
in Milliardenhahe nicht vertretbar sind.
Aus der kilnftigen Flottenstruktur der Elbe ergibt sich, daB der Anteil der groBen Einzeifahrer
und Schubverbiinde mit 10 % sehr gering ist. Uberwiegend werden kleinere Schiffseinheiten
"Eusopa-Schiff" und kleiner verkehren, was zeigt, daB sich das Schiff dem FluB anpatlt.
Hinsichtlich der Entwicklung flachgehender Elbeschiffe haben die physikalischen Gesetze uber
Auftrieb und Stabilitat schwimmender K6rper der weiteren Optiinierung der Schiffsgefal]e
enge Grenzen gesetzt.
Die Binnenschiffahrt wird daher auf der Elbe keine negativen ukologischen Foigen
verursachen. Hinzu kommt, daB im Rahmen der AusbaumaBnahmen versucht werden soll, die
weitgehend morphologisch bedingten Erosionsprobleme und das damit verbundene Absinken
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des Grundwassers zu 16sen. Wenn das gelingt, kann die langfristige Gefahr #ir die akologisch
wertvolen Bereiche des Elbetales beseitigt und ein Ruckgang der Auwalder, Feuchtgebiete
und Altwasserbereiche verhindert werden. Die Ausbauabsichten dienen somit auch
okologischen Zielsetzungen
Ministerialrat Dipl.-Ing. Hartmut Dehn
Bundesministerium far Verkehr Bonn
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